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研究ノート
北朝鮮ルート論の系譜 (2)
西 重
?
4. 鈴木武雄「北朝鮮ルート論」
鈴木武雄は， 1938年（昭和13年）の研究において，日満プロック経済におけ
る経済的流通路の一つであって，北朝鮮3港および北朝鮮鉄道線を経由して満
州国に出入りする経路を「北朝鮮ルート」と称した(68)。北朝鮮3港とは，羅津，
清津，雄基（今日の先鋒）である。同時に，鈴木は，北朝鮮ルートは日本海を
湖水化して裏日本と満州とを連結するルートであり，朝鮮海峡と朝鮮半島を経
由する「安奉ルート」，海路から南満州 3港，特に大連とを結ぶ「大連ルート」
とともに，日本と満州を結ぶ 3大ルートの一つを形成すると位置づけてい
る(69)。南満州 3港とは，大連，営口，安東（今日の丹東）をさす。このように
鈴木の北朝鮮ルート論は，新しい流通ルートを切り開くという理論ではなく，
完成したルートが将来に向けて果すべき役割を論じたものである。まずこの点
が，すでにみてきた中井喜太郎，内藤湖南，松尾小三郎の理論との根本的な相
違である。この意味で鈴木は，北朝鮮ルートの再評価を行うことによって，そ
の価値を再認識させようとしたといえる。なぜそのようなことが必要とされた
のかについて鈴木は，当時においても北朝鮮ルートが有する国防的，戦略的意
義は少しも減少していないにもかかわらず，日本国内での関心がしだいに薄く
なりつつある傾向を容認できないといっている(70)。そして，その背景には，中
国北部への日本軍の侵攻と同地での中華民国臨時政府の成立を契機として，日
本の大陸経済プロックが満州からさらに中国本土へも拡大し始めたという状勢
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を指摘している(71)。つまり，日本国民の関心を再び満州に引き戻そうという試
みである。
鈴木が論ずるところに沿って，まず北朝鮮ルートの完成までの経過を振り返
ってみよう。間島協約第6条で定められた吉会線（吉林～会寧）は， 1928年に
吉敦線（吉林～敦化）が開通したが，ついに満州事変前には全通しなかった。
鈴木は，その原因を二つ上げている。一つは，条約の定めを20数年間に渡って
実行しなかったという中国側のサボタージュである(72)。いわゆる吉会線問題の
責任の大半を満鉄の大連集中主義に帰するのではなく，中国に帰したのである。
ここで鈴木が反批判した大連集中主義批判者には，具体的氏名は表わされては
いないものの松尾小三郎が第一に含まれていることは当然である。いずれにし
ても，少なくとも松尾の「豆満自由港」が中国の条約不履行を全く批難しなか
ったことと著しい対照である。鈴木がいう二つめの原因は，中国のサボタージ
ュにもまして，日本国民の大部分が日露戦争直後の大陸への発展の熱意を失っ
てしまったことである(73)。ところが1931年9月の満州事変の勃発は，国民の大
陸への熱意を回復させたという (74)。これは，鈴木の満州に対する見方の一面を
知る上で興味深い記述である。とにかく，長い期間停滞していた満州側の鉄道
敷設は，満州事変後に次々と着工され，その殆どが完成された。鈴木は，北朝
鮮ルート建設史上の転機がまさに満州事変にあったととらえている。では，完
成した北朝鮮ルートとはどのような輸送体系だったのだろうか。鈴木は，それ
を以下の10項目に整理して説明している (75)0 
第1に，吉会線と連結されるべき朝鮮側の鉄道は，満州側とは対照的に朝鮮
総督府によって着々と敷設されていったことである。咸鏡道の鉄道は1914年に
南北両方向から着工され，1917年11月に清津と会寧間が標準軌道として開通し，
1928年9月に京元線（京城～元山）と咸鏡線（元山～会寧）が全通した。これ
によって，清津や会寧が京城と直接結ばれただけに止まらず，釜山と安東を結
んだ朝鮮半島縦貫鉄道と並ぶ朝鮮の二大幹線鉄道が完成されたことになる。咸
鏡線の全通に際して祝辞を述べた前朝鮮総督府政務総監の湯浅倉平は，吉会線
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速進気運の醸成への期待とともに裏日本と朝鮮北部との相互繁栄への期待をこ
めて，日本海の価値が増大したと語っている(76)。このことは，咸鏡道の鉄道に
対する日本統治下朝鮮の当時の当局者の期待の大きさをよく物語っている。
第2は，いわゆる吉会線問題の外交結着である。満州事変後に独立を宣言し
た吉林省長熙治との話し合いによって，満鉄は， 1931年11月に敦化と図側間の
路線測量を開始した。一方，日本では，吉会線の終端港が清津ではなく羅津に
決定され，清津と雄基は羅津の補助港に位置づけられた。翌年4月，この政策
方針が国策に決定された。当時，清津と雄基の 2港に比較した場合の羅津港の
有利性は，湾内水面積が大きいことと港湾設備建設費用が少なくてすむ点にあ
るといわれ，経済的にも国防的にも終端港として最も適しているとされた(77)。
第3は，雄基を起点にして豆満江右岸に沿って走る図佃線の全通である。こ
の鉄道は， 1926年に着工され，完成区間から逐次営業が開始されていた。満州
事変後の吉会線の着工と終端港の決定によって， 1932年11月に会寧と上三峰間
の狭軌鉄道であった図憫鉄道株式会社を朝鮮総督府鉄道局が買収し，標準軌道
に改築した。この旧図憫鉄道線は， 1933年8月に滝関鎮において雄基方向から
敷設されてきた線路と接続され，ここに雄基と会寧間が全通した。満州との国
境沿いの鉄道の完成であるとともに，雄基や会寧が清津さらには京城に直結さ
れたことでもある。 1934年12月には，雄基と京城を結んだ直通列車が運行され
始めた。
第4は，京図線の開通である。朝鮮側鉄道と満州側鉄道との連結地点は，会
寧ではなく図仰と南陽とに決定された。このため敦化からの延長線は図憫に結
ばれ， 1933年5月に仮営業が開始され，同年9月に本営業が開始された。ここ
において長春すなわち満州国の首都新京と図佃とが結ばれ，京図線と称される
ようになった。さらに同年10月には，図間と朝鮮の南陽とが鉄道橋で連結され，
吉会線は若干の経路の変更をへて完成した。 10月15日の開通と同時に，清津と
新京間の直通列車が運行され始めた。吉会線の連結地点すなわち豆満江（図側
江）の渡河点の変更は，終端港が羅津にされたことに伴う合理的帰結とみなさ
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れた。
第5は，京函線の途中駅朝陽川から分岐し，龍井村を経由して開山屯から朝
鮮の上三峰に通じる狭軌鉄道の改築である。満州国は， 1924年からこの鉄道を
経営してきた天図軽便鉄道株式会社を買収して標準軌道に改築し， 1934年4月
に朝開線として営業を開始した。朝陽川から図何をへて南陽に通じる路線を北
廻線と称し，朝開線を南廻線と称した。南廻線は，北廻線に比較して清津との
距離を大幅に短縮した。
第6は，雄基，羅津，清津の3港とそれに連接した咸鏡道の鉄道経営の満鉄
への委託である。吉会線の終端港が羅津に決定されたと同時に，合わせて雄基
と羅津とを結ぶ雄羅鉄道の敷設，羅津港の築港，咸鏡道の一部の鉄道の経営お
よび清津港と雄基港の経営などを満鉄に委託することが決定された。 1933年9
月の勅令第258号「朝鮮総督ノ管理二属スル鉄道ノ一部ノ業務ノ委託二関スル
件」によって，同年10月1日以降，一部鉄道の経営は満鉄に移管され，朝鮮総
督府鉄道局線は輸城駅が終端となった。雄羅鉄道は1935年8月に開通し，羅津
港が開港された同年11月には，新京とを結んだ直通国際列車の運行が開始され
た。満鉄による羅津港の築港工事は， 1933年4月から 5ケ年計画による第1期
工事に着手され，第2期工事は同じく 5ケ年計画，第3期工事は 4ケ年計画で，
1946年に全てが完成される計画であった(78)。1936年4月の勅令第60号「朝鮮総
督ノ管理二属スル官有財産ノ貸付又ハ使用二関スル件」によって，清津港と雄
基港の埠頭経営が無料で満鉄に貸し付けられ，ここに羅津港を合わせた 3港の
経営は全てが満鉄に移管された。
第7は，帝政ロシアの倒壊後もソ連が経営権を継承した東支鉄道の中心地唸
爾濱（ハルビン）から，五常を経由して京図線の拉法に接続する拉濱線の開通
である。この鉄道は，東支鉄道南部線（吟爾濱～長春）沿線の貨物を京図線と
他の満鉄線に吸収する目的をもった東支鉄道への対抗線である。 1934年1月に
仮営業が開始され，同年9月に本営業が開始された。東支鉄道の並行線となる
べき使命を負っていた京図線は拉濱線の開通によってさらに強力となった。
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第 8は，満州国による北満鉄道（北鉄）すなわち東支鉄道の買収である。曲
折をきわめた交渉の末， 1935年 3月にソ連は東支鉄道を満州国に有償譲渡し
た(79)。以後，この鉄道は唸爾濱を中心にして京濱線（新京～唸爾濱），濱緩線（昭
爾濱～緩紛河），濱洲線（昭爾濱～満洲里）の 3線となって満州国国有鉄道とな
り，事実上満鉄の経営下に入った。これによって，かつての吉会線すなわち京
図線は，東支鉄道東部線すなわち濱緩線と競合する必要はなくなった。それば
かりか，ロシアさらにはソ連にとって満州の一方の海港としての大きな使命を
有してきたウラジオストックは，殆どその価値を失ってしまった。つまり日本
にとっては，吉会線が有していた大きな使命の一つが，ここにおいて解消した
といえる。東支鉄道の買収を転機にして，日本による満州での鉄道政策はあら
たな出発が必要とされていた。
第9は，図佳線の開通である。朝鮮との国境駅図何から北上し，濱緩線の途
中駅牡丹江と交差して松花江下流の要港佳木斯（チャムス）に致る鉄道である。
1935年 1月に図門と牡丹江間で仮営業を開始し，同年7月に本営業を開始した。
同時に，それまでの図寧線（図憫～寧安）を図佳線と改称した。その後，さら
に牡丹江から林口，勃利へと順次開通し， 1937年 1月に佳木斯まで全線が開通
した。この区間のうち林口と佳木斯間は仮営業を実施していたが，同年7月に
本営業が開始された。この図佳線こそは，京図線以上に北満州の流通路に一大
転機をもたらす鉄道である。
第10は，図佳線の途中駅林口から密山（東安）をへて沿海州との国境である
ウスリー江岸の虎林に致る鉄道である。 1935年12月に林口と密山間の仮営業が
開始され，翌年7月に本営業が開始された。ついで同年11月に密山と虎林間が
開通し，翌月から営業が開始された。虎林線は，図佳線を強化する役割をもっ
ており，虎林の対岸は当時の人口が5万人といわれたウスリー鉄道の要地イマ
ン（今日のダリネレチェンスク）である。
鈴木の記述に沿って，朝鮮と満州の双方における北朝鮮ルートの完成までの
経過を追ってみた。一読すれば，最も注目すべき点を上げることが容易である。
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鈴木が最初に指摘しているように，北朝鮮ルートの建設過程において，満州事
変が決定的転機となったことである。朝鮮側においても国境に沿う図侶線の全
通は事変後であったし，まして満州側の鉄道についてはくり返すまでもない。
日本による吉会線の建設が困難をきわめた原因は，大連集中主義にあったので
はなく，中国の抵抗にあったとする鈴木の見解は，満州事変当時の国際的見解
と同じである。リットン報告は，中国は自国の権利と利益が日本海から満州に
通じる日本のあらたな接近によって威嚇されると信じており，この特殊の鉄道
問題はそもそも財政，商業的問題ではなく，日本と中国の国家的政策の衝突を
含んだ問題であるといっている(BO)。特殊の鉄道問題とは，いうまでもなく吉会
線問題をさしている。鈴木やリットン報告の見解によって，日本にとっての吉
会線問題の解決手段は中国政府との話し合いではなく，軍事力を行使した局地
的親日政権の樹立という手段が満州事変として実行されたと理解できる。北朝
鮮ルートの完成までの経緯は，このような日本の対満州政策を象徴的に表わし
ている。
むろん，鈴木の北朝鮮ルート論は，満州事変期のものではなく，すでに満州
には満州国という日本の独占的勢力圏が形成された後のものである。独占的勢
力圏形成の決定的できごとが，北満鉄道の買収による満州からのソ連勢力の排
除である。つまり，かつて張学良が試みてなしえなかった利権回収を形式的に
は満州国がなしとげたわけである(81)。とにかく，これによって，満州での日本
の鉄道政策は，満州事変に続いて再び大きな転機に立った。
完成したばかりの北朝鮮ルートの役割についても例外ではない。そればかり
か北朝鮮ルートは，そもそも満州における経済流通路に画期的変革をもたらす
可能性を備えていたために，満州でのあらたな経済政策においてきわめて重要
な位置を占めることになった。このことに関する鈴木の見解をみてみよう(82)0
鈴木によれば，従来の満州経済は，ロシアから引き継いだソ連の権益である
北満鉄道によって「北鉄圏」と「満鉄圏」とに二分されていた。これは，満州
の気候や地質などの自然要因に起因する満州経済の「北満型」と「南満型」と
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の分立が，北鉄と満鉄とのきびしい対立によってさらに深化した結果である。
満鉄圏の海港が南満3港（大連，営口，安東），特に大連で，北鉄圏の海港がウ
ラジオストックであった。これに伴って満州の経済流通においては，満鉄を主
とした南北動脈と北鉄の東西動脈とによって激しい集貨競争が展開されてき
た。満州事変直前の満州での中国の鉄道政策は，満鉄の南北動脈としての機能
を奪おうとする意図に基づいていた。満州事変によって中国の意図は実現しな
かったが，同時に北鉄の特殊的存在にも変化はなかった。そこに吉会線すなわ
ち京図線が，並行線として北鉄に対抗する主力鉄道として開通した。京図線は
新しい東西動脈として敷設され，北朝鮮3港はウラジオストックに代る海港と
して期待された。さらに拉濱線は，松花江の水運を，北鉄南部線に依存するこ
となく日本側の南北動脈と新しい東西動脈に結び付ける使命を負っていた。と
ころが， 1935年に北鉄は完全にソ連から切り離された。つまり京図線と拉濱線
は，対抗目標を失ってしまったことで著しく存在意義を低下させた。このよう
な状況下に開通した図佳線こそは，最も注目すべき新しい南北動脈である。満
鉄本線からさらに北方へ伸びた延長線とともに，図佳線は満州を東西に二分す
るあらたな大動脈といえよう。松花江水運，旧北鉄，京図線は，この新しい南
北動脈を東西に結ぶ支線になる。ここにおいて，満州には従来の南満と北満の
ニ大経済域に代って，東北満および西南満という新しい二大経済域出現の可能
性が生じる。北朝鮮3港に城津を加えた 4港は，この東北満経済域の海港であ
る。そして，北朝鮮ルートは，東北満経済域を日本や朝鮮全土に結びつける。
かりに図佳線を咸鏡線と京元線に結びつけて京城や仁川にまで延長させたと想
定すれば，この鉄道が，朝鮮半島をも含めた大陸経済圏におけるいかに巨大な
南北動脈であるかが理解されるだろう。このように，北鉄の買収によって吉会
線はかつてのような対抗目標を失ったが，東部満州を縦断する図佳線は，虎林
線とともに，沿海州のウスリー鉄道に対する南北並行線としての新しい役割を
負いつつある。
このような鈴木による北朝鮮ルートの位置づけにおいては，北朝鮮ルートの
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あらたな対抗目標と満州の経済構造に与える影響とが明確にされている。北朝
鮮ルートの対抗目標が，そもそも発案の段階から一貫して東支鉄道すなわち北
鉄およびウラジオストックにあったことは，すでにみてきた中井，湖南，松尾
の理論によって明らかである。また北朝鮮ルートが，満州経済を横割りから縦
割りに変化させる可能性を有していることをはっきり指摘したのは，ここでの
鈴木に先立って松尾であった。先覚の 3人の論者と比較した場合の鈴木の特徴
は，北朝鮮ルートのあらたな対抗目標としてソ連のウスリー鉄道をかかげたこ
とである。その背景には，満州の図佳線と朝鮮半島の鉄道とを結びつけて一体
化するいわゆる「鮮満一如」という考え方がある。この考え方は，中井や湖南
が間島と咸鏡道とを一体の経済圏として理解したこととは，なによりも必然性
の有無において根本的に異質である。鈴木においては，必然的な地域間の経済
補完関係ではなく，日本の自給自足的な独占的勢力圏の形成と確保という意図
によっている。このような構想の下では，満州と朝鮮に隣接した沿海州のソ連
の勢力はきわめて大きな脅威である。従って，ウスリー鉄道は，必然的に北朝
鮮ルートの対抗目標とならざるをえない。
北朝鮮ルートによる満州の経済流通路の変革において，鈴木が特別の興味を
もってとり上げたものに松花江水運が受ける影響の問題がある。満州国による
北鉄の買収後もいぜんとして存続する恰爾濱の経済力についての分析と，北朝
鮮ルートによる対抗策である。まず，松花江水運と暗爾濱との関係からみてみ
よう (83)0
松花江は，ロシアと清国が愛渾条約を再確認した1881年の露都条約によって，
ロシア船舶の航行権が確立された。以後， 1902年の東支鉄道の完成までは，主
として鉄道建設資材の輸送機関であった。その後の松花江沿岸地域の開発に伴
って，ロシアと満州との貿易に水運が利用されるようになった。これに加えて
満州大豆が世界市場に参入し始めると，松花江は北満州における鉄道の延長と
しての役割を有する重要な輸送，流通路となった。つまり，松花江流域で生産
された大豆を沿江の各港から吟爾濱に輸送するとともに，雑貨や食料品を逆に
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恰爾濱から輸送するという商業流通路としての役割を担ったのである。このよ
うにして松花江水運と結びついたからこそ，唸爾濱には北満州の中心市場とし
ての繁栄がもたらされたのである。いいかえれば，吟爾濱は東支鉄道の単なる
一つの中間駅に過ぎなかったにもかかわらず，東支鉄道南部線によって南満州
に連結され，そのうえ松花江によって北満州を影響下に置くという交通，輸送
の要衝となった。吟爾濱と松花江との関係をこのようにみれば，北満州での商
業流通路としての松花江水運とは，哨爾濱から下流の区間に限られていること
になる。大豆をはじめとする農産物，石炭，木材などの北満州の特産品は，下
流域から発送されて唸爾濱埠頭に陸揚げされ，さらに鉄道に積み換えられて搬
送される。そして，鉄道で哨爾濱に輸送されてきた塩，石油，雑貨，製粉（小
麦粉）などは，松花江を下って江岸埠頭に全てが陸揚げされる。このため，松
花江下流に位置する方正，依蘭，佳木斯，富錦などは，特産品取り引きにおい
ても雑貨取り引きにおいても，長期にわたって唸爾濱の商業的，資本的支配下
に置かれてきた。
哨爾濱と松花江水運との密接な関係が，北満州における唸爾濱の経済的支配
を可能にしてきた一大要因であることが明らかにされている。鈴木が満州の新
しい南北動脈として最も大きな期待をかけた図佳線の開通は，この両者の関係
にどのような影響を与えようとしていたのであろうか。鈴木は，図佳線が従来
の松花江水運の役割を一変させるであろうと次のように予測した(84)0
従来，吟爾濱にまで遡行しなければ鉄道に連絡できなかった松花江水運が，
図佳線の開通によって，唸爾濱の下流450kmの佳木斯において鉄道と連絡した
のである。そのうえ，商業流通路としての松花江水運は 3つの短所を有する。
第1点は，冬期の約6ヶ月間に渡って結氷することである。第2点は，大豆が
出廻る時期は結氷期と重なり，沿岸にまで運搬されてきた大豆は解氷期までの
6ヶ月間を根棧で保管されて滞貨してしまうことである。第3点は，松花江の
年間を通じての開航期間が短いために，吟爾濱に到着する農産物が短期間に大
量に集中する反面，唸爾濱から発送される雑貨類は農産物ほど大量ではない。
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すなわち松花江水運はどちらかといえば片荷輸送であるため，きわめて割高な
運賃にならざるをえないことである。季節に左右されず，しかも運賃において
有利な鉄道の出現は，松花江水運に重大な影響をおよぼさずにはおかない。1937
年7月の図佳線の本営業の開始から同年10月末までの松花江水運をみてみる
と，吟爾濱到着貨物は52万1千トンで，前年同期に比較して 1割弱の著しい減
少である。唸爾濱発送貨物は8万3千トンで，逆に 1割5分の著増である。こ
のような現象は，図佳線開通の影響とともにハルビンの既成経済力の根強さを
物語っている。しかし，従来の松花江水運が，図佳線によって二分割されたこ
とは確実である。依蘭から下流域の農産物は，唸爾濱ではなく佳木斯に集めら
れるであろう。このことは，依蘭もしくは少なくとも佳木斯より下流の松花江
水運が，図佳線すなわち北朝鮮ルートの延長ルートヘと変ることを意味してい
る。これによって北朝鮮ルートは，合流点の同江において黒龍江の水運に連結
されるだろう。
鈴木は，図佳線の開通が，北満州での吟爾濱の経済的支配を根本から動揺さ
せる決定的要因であることを力説している。さらに鈴木は，北鉄の買収と三裸
樹鉄橋の完成による黒河と大連とを結ぶ満州の「中央縦貫線」が実現すれば，
ハルビンは単なる一通過地になるとともに一地方市場に転落するだろうともい
っている(85)。これは，東北満経済域が唸爾濱だけではなくひいては大連の経済
的影響下からも離脱し，北朝鮮ルートの独占的背後地を形成する可能性に他な
らない。そこで，鈴木の理論の最後で論じられている北朝鮮ルートの背後地と
しての東北満経済域という，次のようなとらえ方を検討してみよう (86)0
1936年2月から実施された満州国鉄路総局貨物改正運賃では，遠距離逓減法
の採用によって，唸爾濱と北安とを結ぶ線の以北と以東の大豆をはじめとする
特産品運賃は，朝鮮北部へ輸送する方が割安になった。つまり鉄道運賃からみ
た場合の北朝鮮ルートの背後地は，北満州の殆んど全域ということになる。だ
が現実には，大連ルートや安奉ルートと密接に結びついてきた吟爾濱の伝統的
影響力のために，北朝鮮ルートの背後地はきわめて狭い範囲に限られている。
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そこで北朝鮮ルートが独占的影響をおよぽすことのできる地域は，京図線の拉
法以東，濱緩線の一面波以東，拉濱線の五常以南，松花江の依蘭より下流，図
佳線の全線，虎林線の全線と想定される。これは，間島省の全域，吉林省の約
3分の 1'濱江省の一部，三江省と牡丹江省の全域を包括する。以上の地域は，
約24万平方キロの面積と約313万人の人口を有し，満州国総面積の約18%と総人
口の約9%を占める(87)。朝鮮の総面積は約22万平方キロであるから，北朝鮮ル
ートの背後地は朝鮮よりも広い(88)。ところが人口密度においては，朝鮮の 1平
方キロあたり100人弱に比較してわずかに13人である。この値は，満州国全土の
平均人口密度の26人よりもはるかに低い。いいかえれば，北朝鮮ルートの背後
地は将来に向って開発されるべき豊かな未開発地域である。拓務省による20ケ
年100万戸， 500万人移民計画の入植予定地の大部分がこの地域に集中している
ことからも，その将来性を充分に理解することができる。さらに満州産業開発
5ケ年計画を地域上からみると，開発の主力は南満州よりも東北満州に注がれ
るに違いない(89)。開発が必要とされている農林業，金や石炭などの鉱業資源の
分布をみれば明らかであろう。このことは，東北満経済域が主として輸移出特
産品の生産地域であるとともに，工業製品の大需要地であることを意味してい
る。このような経済的性質は，この地域の開発が進めば進むほどさらに強くな
り，特産品の輸移出ルートとして，また工業製品の輸移入ルートとしての北朝
鮮ルートの有する意義は増々大きくなるだろう。
鈴木は，当時の満州国の経済政策と日本人移民の入植計画を根拠にして，北
朝鮮ルートの背後地としての東北満州の発展の可能性を説明している。それは，
同時に北朝鮮ルートの役割でもあり目的でもあったといえる。さらに続いて鈴
木は，朝鮮にとっての独占的市場としての東北満州という位置づけを論じてい
る。しかし，そこで注意を払うべき点は，北朝鮮ルートの背後地ということと
朝鮮の輸出市場ということとは，厳密に区別して理解しなくてはならないこと
である。この点に注意しながら，鈴木による朝鮮の市場としての東北満州のも
つ意義をみてみよう(90)。
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1937年7月の日中戦争の勃発以来，軍事輸送と広大な中国北部市場の開発に
伴う貿易の進展によって，安奉ルートも大連ルートも繁忙をきわめている。黄
海に面した朝鮮の鎮南浦，仁川，群山，木浦，それに釜山などの諸港と，大連
や天津とを結ぶ海上の流通路である「黄海ルート(91)」も，安奉，大連の 2つの
ルートと同様に繁忙である。東北満州への物資供給路としての北朝鮮ルートの
重要性は，かくして日中戦争が生み出した結果でもある。このような状況下で
朝鮮の貿易政策上から考えてみると，朝鮮の対満州貿易は，北朝鮮ルートによ
って主力を東北満州に注ぐべきである。従来の朝鮮の対満輸出品は，海産物を
除く他は工業製品であるため，工業発展水準が比較的高い南満州に向けては地
場産業との競争摩擦を激化させるだろう。しかも満州産業開発5ケ年計画は，
南満州の工業水準をさらに高くするだろう。つまり，朝鮮工業の輸出市場とし
ては，南満州は決して有望な市場とはいえない。これに比較して東北満州では，
開発の方向は農，林，鉱業へ指向されているうえに，日本人農民の入植予定地
であるとともに古くからの朝鮮人農民の移住地域でもある。雑貨をはじめとし
た朝鮮の工業製品の販路として，東北満州にはきわめて有望な前途がある。
日中戦争の開始に起因して他の大陸ルートが繁忙をきわめた中での北朝鮮ル
ートの重要性についての鈴木の説明には，それなりの充分な合理性がある。そ
の反面，朝鮮の輸出市場としての東北満州という説明には大きな疑問がある。
ここでの鈴木は，当時の朝鮮の対満州貿易のすう勢について，過去6年間にお
いて輸入の 2倍増と輸出の 5倍増ということ，輸出品で最も飛躍的増加をとげ
たものとして綿織物，人絹織物，糖粉類を上げて，軽工業製品の対満輸出時代
の到来であるという理解の上に立っている (92)。満州事変以降，朝鮮の対満州貿
易が著しく増大したことは事実だが，朝鮮の輸移出入で圧倒的比重を占めてい
たのは対日移出入であったことに変化はない。例えば， 1931年の朝鮮の輸移出
入総額の81.9%は対日移出入であるし， 1938年においては84.3%が対日移出入
である(93)。このことは，朝鮮経済を制していたのは対日貿易であり，朝鮮の対
満州貿易の展望は，あくまでも対日貿易を含めた三角構造の中で検討されるべ
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き課題であることを示している。このような見方によって， 1938年の朝鮮の輸
移出入を簡単にみてみると次のようになる(94)。品目別の対日移入の第1位は機
械類で，移入総額の8.7%,人絹織物4.9%,綿織物2.8%である。これに対して
対日移出は，米および籾だけで占められているといってよく，それだけで実に
42.5%に達している。一方，朝鮮の対円プロック輸入の第1位は粟で，同輸入
総額の16.8%,第2位は石炭の13.0%である。対円ブロック輸出では，綿織物
16.6%, 米および籾6.8%である。朝鮮の対円プロック貿易を地域別にみると，
満州国74.0%,関東州11.9%,中国14.1%である(95)。そして日本の対満州輸入
では，豆類24.0%,豆粕13.9%,穀物および種子12.0%で，この 3品目だけで
対満州輸入総額の約50%である(96)。対満州輸出では，機械および機械部品12.5
％，銅および金属11.0%,綿織物6.5%,人絹織物4.8%である(97)。以上のよう
な貿易概況は，三角構造における朝鮮の位置をよく表している。つまり，満州
粟を朝鮮に輸入し，朝鮮米を日本に移出するという日本の食糧政策による「循
回方式(98)」の中に組み込まれていたのである。他方，満州の穀物と穀物加工品
は日本に直接輸出され，日本の工業製品は満州に直接輸入されていた。このよ
うな帝国主義的な日本中心主義政策による三角構造においては，朝鮮工業の市
場としての東北満州という展望は楽観的に過ぎるだろう。まして経済統制が強
化されつつあった時期に独占的市場となりうる可能性は皆無であろう。すなわ
ち東北満州は，北朝鮮ルートの背後地ということはできるが，朝鮮工業にとっ
ての輸出市場とはいえない。鈴木自身が述べているように，北朝鮮ルートは
朝鮮だけが利用できるルートではなく，日本海を通じて日本と満州国とを結ぶ
大陸ルートの北方幹線であった(99)。鈴木の北朝鮮ルート論においては，朝鮮経
済の発展については，この流通ルートが与える波及効果という程度の副次的課
題としてしか論じられていないといえよう。
すでに検討してきた中井喜太郎，内藤湖南，松尾小三郎の理論と同じように，
鈴木の北朝鮮ルート論にも日本帝国主義の発展段階が反映している。満州事変
直前の満州における中国の鉄道政策は，満鉄の機能を無力化させようとする意
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図の下に立案された。目的において共通した米国は，中国民族資本を後援し
た(100)。一方，北満州では，北満鉄道はいぜんとしてソ連の支配下にあった。す
なわち，一時的には，満州における米国とソ連の二大勢力による満鉄包囲網が
形成されようとしたとみることができる。まさに満州での日本帝国主義の危機
であった。満州事変は，このような危機を武力によって打開したものである。
日本にとっての吉会線問題の解決は，満州事変の結果の一つである。さらに満
州国の設立は，満州を独占的勢力下に置いたことを意味し，北満鉄道の買収は
それを決定的にした。反面において，日本の一連の行動は，満州をめぐる帝国
主義列強諸国間の協調的競争秩序を破壊するものとみなされた。 4分の 1世紀
の間における満州での国際政治の争いは，主として鉄道政策上の争いであって，
満州に建設された重要な鉄道で中国と日本あるいは他の利害関係を有する諸国
間の公文交換を伴わない例はなかったというリットン報告の見解(101)は，満州事
変前における列強諸国による一定の秩序を保った自由競争の様子を適格に表現
している。別の表現をすれば，中国の領土保全，門戸開放，機会均等などであ
る(102)。満州事変は，この競争秩序を破壊した。日本の国際連盟からの脱退は，
このような行動の延長上にある必然であるとともに，帝国主義諸国間での孤立
である。その結果として日本は，独自の勢力圏内での自給自足的経済の運用を
余儀なくされ，そのためには勢力圏のさらなる拡張を迫られることになった。
それは，日中戦争の開始となって表われた。鈴木の北朝鮮ルート論は，日本帝
国主義のこのような段階で論じられたものである。 1920年代なかばにおける松
尾とは著しく異なり，吉会線問題で中国の条約不履行を非難して満州事変を肯
定し，日中戦争開始後の中国北部市場の獲得をめざす大陸ルート論を論じ，北
朝鮮ルートの新しい対抗目標にウスリー鉄道をかかげるという鈴木の理論の特
徴は，朝鮮と満州という独占的勢力圏内での高度に合理的な経済運営と，さら
なる勢力圏の拡張に対応する研究の結果であったということができる。
166 
北朝鮮ルート論の系譜(2)(西） 581 
5. 鈴木武雄「北朝鮮ルート論」補論
中井喜太郎，内藤湖南，松尾小三郎の各々の理論を念頭に置いて鈴木の「北
朝鮮ルート論」を理解すると，鈴木の理論の特徴がいっそう明らかになる。一
言で表現するとすれば，鈴木は北朝鮮ルートを論じたというよりも東北満州ル
ートを論じた。つまり朝鮮経済ではなく，満州経済のより合理的な発展を追求
したのである。この意味では，どちらかといえば中井や松尾ではなく，湖南の
理論の延長上に位置づける方が適切である。
ところが後年の鈴木が語っているところでは，当時の鈴木自身は朝鮮重視論
者であると自覚していた(103)。鈴木によると，このような理論的立場が朝鮮総督
府からきわめて貴重な存在として受け入れられ，京城帝国大学に在籍したまま
朝鮮総督府や朝鮮銀行の非常勤嘱託に招かれ，種々の研究に従事することがで
きたといわれている(104)。北朝鮮ルート論としての鈴木の当時の研究には，すで
にみてきた「北朝鮮ルート論」の他に「北鮮四港論」，「所謂北鮮ルートに就て」，
「朝鮮の商圏としての東北満州」などがあるといわれている(105)が，筆者はいず
れをも未見である。当時の鈴木の理論を体系的に理解するうえにおいては，「北
朝鮮ルート論」だけの検討では不充分であることはいうまでもない。ここに補
論として若干の検討を加えようとするのは，不充分な部分をいくらかでも克服
しようとする試みである。鈴木は，「北朝鮮ルート論」の最終章「『北朝鮮ルー
ト』の背後地」に「朝鮮の商圏としての東北満地域」という副題を付したうえ
で，北朝鮮4港を対象にした提言を長文の註釈にして記述している(106)。この補
論では，この註釈によって鈴木の朝鮮重視論の一つを検討してみたい。
鈴木の提言は，以下の 7項目である(107)。
1. 羅津に大豆や豆粕の取引所を設置する。
北朝鮮(108)の諸港が間島地方だけの大豆を取り扱っていた時代は過ぎ，満州の
東側縦貫鉄道を根幹にした広大な東北満州の大豆を取り扱ううえにおいては，
取引き範囲の拡大と先物契約期間の延長などのために，旧来の取引き方法によ
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ることは不可能である。そのために，満州内陸部の特産品商人は大連市場に依
存するようになり，もともと北朝鮮へ出廻るべき特産品の相場も大連市場の支
配下に置かれている。北朝鮮ルートが開拓された動機の一つは，大連一港主義
を修正することにあった。この考え方は，満州の海港を単に大連と北朝鮮とに
二分させることだけにあるのではなく，南満州の従属市場としてではない東北
満州経済域の開発を企図していた。また国防上からも，大連一港への依存は不
利である。そうだとすれば，羅津を中心とする北朝鮮4港が，東側縦貫鉄道の
海港として中央縦貫鉄道の大連と並立していくためには，新しい取引市場がつ
くられるべきである。この場合，特産品取引所の設置場所は必ずしも羅津では
なく，産地集積場である佳木斯や牡丹江でもよいのではないかという意見もあ
るだろう。すでに牡丹江に大豆交易所が設置されるという予測もある。しかし，
取引きの中心が内陸部に形成されることは，取引きにおける煩雑と諸経費を増
大させるうえに集荷も円滑ではなく，取引所が終端港に設置される場合の合理
性にはおよばない。ところが，朝鮮に取引所を設置することについては，法令
上に種々の問題が存在する。例えば，取引所令によると，一定の条件を備えた
会員をもって組織するのでなければ取引所の設立は許可されないが，取引所令
の規定を満足させることは北朝鮮では困難である。かりに取引所令の規定が形
式的なものであるとすれば，なんらかの方法も可能であろう。さらに，経済統
制が増々強化されつつある時期に，取引所は不必要であるという意見もあるだ
ろう。だが米穀とは異なり，世界市場との関連性が強い国際商品である大豆に
ついては，いぜんとして取引所は必要である。
2. 清津と羅津での工業の発展を促進させる。
清津では，すでに鰯油工業のすばらしい発展がみられており，近い将来に大
規模製鉄所の建設も予定されている。このような工業発展への機運は，工業用
水としての地下水が豊富であるという有利な条件を利用して，さらに推進させ
なくてはならない。鰯油工業での貴重な経験と熟練は，満州大豆の油化工業を
立地させるうえに有利であるし，製鉄所の建設は必ず金属機械器具工業の勃興
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を促すだろう。農業地帯として日本人移民の入植予定地域である東北満州は，
工業の中心である南満州から遠く離れており，むしろ北朝鮮に近いという地理
的要因がある。清津が東北満州経済域の工業の中心になれば，北朝鮮ルートの
繁栄は大いに期待することができる。そのうえ朝鮮総督府による工業発展と分
散化計画として数ケ所が中心拠点に選ばれ，清津と羅津が含まれていることは
当然とはいえ合理的である。この計画における北朝鮮での工業拠点として，他
に咸興と興南が指定されるようだが，さらに城津と吉州をも加えるべきである。
3. 雄基の特殊性を活用する。
雄基の龍水湖は，貯木場として常時約3万トンの貯木容量を有するといわれ
ている。このことは，木材の集散地および積出し港という雄基の特殊性におい
て自然の好条件である。龍水湖の貯木設備をさらに充実させるか，もしくは龍
水湖を大型船舶用の港湾として整備し，貯木専用として晩浦湖を利用するとい
うことも一案である。晩浦湖は雄基の東方に離れているが，豆満江から運河を
建設して流筏による木材を引き入れるうえに適しており，また鉄道が湖畔を通
っているために木材を貨車から直接投入することも可能である。但し，その場
合には，晩浦湖と雄尚湾とを運河で結ぶことが必要である。いずれにしても，
このような設備を施すことによって，木材の港としての雄基の特徴はさらに生
かされ，湖畔や埋立地への木材工業の立地を期待できるだろう。
4. 清津と羅津間の鉄道を敷設する。
清津と羅津との間の運輸状況をみると，貨物の多くは海路によっており，陸
路の使用は旅客に限られている。陸路区間は平地に乏しく，鉄道敷設費用はき
わめて割高にならざるをえない。従って，旅客輸送の目的だけによって鉄道を
敷設することは採算上困難である。一方，北朝鮮の単線鉄道では，将来におけ
る東北満州の大量の特産品を全て輸送することは不可能である。特産品の輸送
力不足を図佃あるいは上三峰から清津への南廻り線を使用して補充するとして
も，途中の茂山嶺の急勾配における牽引力の関係によって多くを期待すること
はできない。ところが清津と羅津間に鉄道が敷設されれば，北廻り線と南廻り
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線とが連結されて完全な循環線になる。北廻りで羅津に到着した特産品を積載
した貨車は，空車として南廻りで回送することができるようになり，北朝鮮の
単線鉄道を事実上の複線鉄道として利用することが可能になる。これによって
特産品の大量輸送が実現すれば，清津と羅津間の鉄道敷設費用は決して割高で
はなく，むしろ北廻り線の複線化や茂山嶺の勾配緩和工事よりも低廉であろう。
また，訓戎と暉春間の狭軌鉄道を標準軌道に改修したうえに，東寧，土門子に
まで延長するという東満産業鉄道株式会社の計画は，大いに促進させられるべ
きである。この鉄道は，満州の東側縦貫鉄道の重要な一支線として間島東部の
豊富な資源を開発するとともに，ソ連に対する国防線の役割を有し，北朝鮮ル
ートを補強するうえに絶大な貢献をするだろう。さらに，咸北線の改修と白茂
線の開通を促進させなくてはならない。これは茂山の鉄鉱開発のためだけでは
なく，満州国と国境を接する茂山を咸北線によって清津に結びつけ，白茂線と
恵山線によって城津に結びつけるものである。いずれも北朝鮮ルートを補強す
ることになる。そのうえ茂山と恵山線の途中駅白岩とを結ぶ白茂線は，そもそ
も森林鉄道であるからパルプ工業などの林産加工工業の立地にとって璽要な意
義をもっている。
5. 日本海航運を改善する。
日本海航運は，船腹，船舶スピード，廻航数においてもっと改善されるべき
である。船会社は，貨物量が増大すれば船腹を増大させることができ，運賃も
安くすることができると主張する。これに対して荷主は，船の便が悪いために
貨物を出せないという。北朝鮮3港の輸移出品は，殆どが満州特産品で通過貿
易貨物である。輸移入品は，満州内陸部で消費される建設材料や雑貨で，同じ
く通過貿易貨物である。このため，輸移出は冬季の特産品出廻り時期に集中し，
輸移入は春夏に集中する。つまり片荷現象である。このような北朝鮮3港の季
節的片荷現象の是正と平均化には，なによりも北朝鮮の地場産業の発展が有効
に作用する。特に満州大豆の加工工業が発展することによって，大豆が北朝鮮
3港にストックされるようになれば，その効果は直接的である。そのためには
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大豆取引所の設置が不可欠であるが，それが実現すれば日本海航運の船便の問
題はある程度は改善されるだろう。もう一つの日本海航運の問題として，日本
側の多港主義には再検討を要する。酒田から境に至るまでの長い海岸線に多数
の連絡港が分散している状況では，必ずしも一港集中主義とまでいかずとも，
余りにも輸送力を分散し過ぎている。なお日本海の航路統制問題については，
意見をまとめるに致っていない。
6. 通関問題について。
北朝鮮の諸港(109)が，朝鮮の港であると同時に満州国の海港でもあるというこ
とが，通関上の種々の問題の根源である。しかし，北朝鮮諸港のこのような立
場そのものが繁栄の根本的条件であることを考えれば，通関上の多少の煩雑は
止むを得ない。但し，日満不可分という特別の関係を前提に各々が関税障壁を
撤廃するのであれば，朝鮮における通関問題は解消する。だが，このような考
え方は空想に過ぎず，実現する可能性はない。そこで一般に考え出される方法
が，自由港制度である。すなわち，大連の繁栄は自由港制度によるものである
から，北朝鮮の諸港が自由港になれば通関問題は解消し，繁栄につながるとい
う考え方である。しかし，自由港論には賛成できない。それには二つの理由が
ある。まず，大連は，満仲Iの中央縦貫鉄道の終端港であるだけではなく，中国
北部との貿易における重要な仲継港でもある。日本や朝鮮の商品は，大連で仲
継されて商業上の機会をとらえて満州内陸部や中国北部へと輸送され販売され
ていく。大連の自由港制度は，まさに必要でありかつ有益である。ところが北
朝鮮諸港の場合には，日本とソ連との国家間関係が好転して対ソ連貿易が発展
しない限り，仲継港としての役割を全く期待することはできない。二つめの理
由は，自由港制度の実現によって通関上の諸問題が簡素化されたとしても，北
朝鮮諸港が満州国だけではなく朝鮮の海港でもあるがために，ょうやく「帝国
内自由通商（エンパイヤ・フリー・ツレード）」が実現した日本と朝鮮との関係
にあらたな問題が生ずるに違いない。北朝鮮における関税制度と関税行政では，
北朝鮮諸港の特殊性に適応するために特別の努力が払われている。 1935年 5月
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の「図何江国境ヲ通過スル列車直通運転及税関手続簡捷二関スル協定」， 1937年
8月に行われた「大正九年法律第五十号」の改正，関税法第46条規定の保税地
域搬入貨物収容猶予期限の6ヶ月間までの延長などは，その例である。北朝鮮
諸港の通関問題に関しては，自由港制度による解決を計るのではなく，このよ
うな制度や行政上の改正をさらに推進したうえで，不充分な箇所に特例を認め
ていくという方法が最も現実的であろう。
7. 旅客ルートとしての北朝鮮ルートの繁栄を企図する。
人が移動すれば，それに伴って貨物も移動するものである。北朝鮮諸港にお
いて，これを実現するためには，日本海航運の改善と同時に船車連絡設備の改
善が必要である。そのうえ，さらに北朝鮮ルート沿線の観光宣伝を必要とする。
このルートの沿線には，車窓からの展望，途中下車による風光，史蹟，温泉と
いう観光旅客を引きつける条件が備わっている。日本から新京へ行く往復旅客
が，往復ともに北朝鮮ルートを利用するようになることを期待したい。
以上の 7項目の鈴木の提言をみると，松尾小三郎の豆満自由港論との関連を
とり上げないわけにはいかない。鈴木の提言には，松尾の理論を率直に継承し
た部分と，批判的な部分とがある。木材の積出し港としての雄基の特殊性をさ
らに生かすという提言は，松尾の考え方を継承したものである。特に晩浦湖を
利用して豆満江から雄尚湾への出海運河を建設するという具体的方策は，松尾
の提案そのものである。但し，松尾が利用しようとしたのは東番浦や西番浦で
あって，晩浦湖の東側に位置している。また清津と羅津間の鉄道敷設計画，日
本海航運の改善問題，通関問題における自由港論批判なども，明らかに松尾の
構想を念頭に置いた意見である。ところが，これらのいずれの問題についても，
松尾の考え方とは対照的に異なっている。北朝鮮3港と咸鏡道の鉄道の果す役
割を高く評価しているばかりでなく，環状鉄道網の整備や支線の敷設促進をも
求めている。むろん鈴木の場合には， 10数年前の松尾の時代とは状況が変化し
ており，ポシェット港を恐れる必要もなく咸鏡道の鉄道網の大半は完成してい
たことなどを考慮しなくてはならない。松尾とさらに対照的に異なる点は，日
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本海航運の改善問題である。松尾は，日本海での小型船舶の利用に伴う日本海
沿岸の多港主義を提案したが，鈴木はそれを再検討の課題にした。松尾が合理
的であると提案したことが，鈴木には非合理的であると受けとられている点は
きわめて重大である。そして，松尾と鈴木とが決定的に異なる点は，朝鮮にお
ける自由港論に対する考え方である。つまり，松尾の豆満自由港論を鈴木は否
認したのである。だが，否認の理由の一つである北朝鮮諸港は対ソ連貿易の仲
継港とはなりえないという説明は，少なくとも松尾の豆満自由港論に対する批
判としては不適切である。松尾は，ポシェット港に対抗するために豆満自由港
を発案したのであって，そもそも対ロシア貿易の仲継港とは考えていなかった。
また，大連の繁栄を模倣しようとしたのではなく，むしろ大連への対抗意志が
豆満自由港論の根源であった。従って，鈴木の朝鮮自由港論批判の合理的根拠
は，帝国内自由通商との関連に求めるべきである(110)。鈴木は，かりに朝鮮に自
由港が設置された場合に，帝国内自由通商との関連でどのような問題が生じる
のかについての具体的説明は行ってはいない。だが，恐らく朝鮮の自由港を経
由して輸入される諸外国産品が帝国内自由通商によって日本国内に流入し，国
際競争力の弱い産業を混乱と破壊に陥れる事態を予測したのであろう。
他方，鈴木には松尾の豆満自由港論にはないいくつかの特徴がある。羅津へ
の大豆取引所の設置，清津と羅津での工業発展，北朝鮮ルートを旅客ルートと
しても繁栄させる試みなどである。これらのどの提言をみても，その実現が朝
鮮経済の発展に寄与することは疑う余地はなく，高い合理性を有した内容であ
る。これが，朝鮮重視論といえるゆえんであろう。ところが，ここで注意すべ
きことは，いずれの提言も咸鏡道の港と鉄道が事実上の東北満州ルートの一部
分を構成する限りにおいて実現可能であるという点である。鈴木自身が述べて
いるように，朝鮮は日満ブロック経済における楔の位置にあり，朝鮮半島自体
が一つの大きな大陸ルートであると認識されている(111)。このような鈴木の大陸
ルート論においてみれば，彼の朝鮮重視論は大陸ルートとしての役割の範囲内
に限られており，朝鮮経済の発展そのものに関しては副次的課題にならざるを
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えなかった。
むしろ鈴木の朝鮮重視論は，今日的課題に対する先駆的意見として理解する
方が有意義である。その最もよい例が，清津と羅津間の鉄道敷設についての提
言である。この71kmの鉄道は， 1962年にようやく敷設され，環状鉄道網が完成
している(112)。今日の北朝鮮（朝鮮民主主義人民共和国）の自由経済貿易地帯構
想は，北朝鮮3港とともにこの環状鉄道網の存在を抜きにしては考えられない。
また，訓戎と瑯春とを結ぶ鉄道は，きわめて最近になって復旧計画の存在が明
らかにされた(113)。さらに松尾から継承された運河による豆満江口対策や晩浦湖
の利用，観光ルートとしての展望なども，今後の経済建設における具体的方策
としての意義をもっている。だが鈴木の理論の最大の業績は，なににもまして
今日の当事国の人々によって合理性が認められ，継承されたということにある。
6. 孫春日「日本帝国主義の京図鉄道修築の経済構想論」
今日，中国の改革開放政策に伴って，中国東北地方，特に吉林省において北
朝鮮ルートに対するあらたな評価が行われている。孫春日「日本帝国主義の京
図鉄道改築の経済構想論(114)」は，その一つである。そこでの北朝鮮ルートに対
する評価は，次のような立場に立って行われている(115)0
長図鉄道（長春～図何）すなわち京図鉄道は，南満州と北満州との間を横に
貫き，図侶江（豆満江）を渡って朝鮮北部3港（羅津，清津，雄基）と接続し，
南満鉄道（満鉄）とともに日本帝国主義のいわゆる「満鮮一体」，「大東亜共栄
圏」の重要な絆となった。今日，国際的に環太平洋経済圏構想が提唱され，図
『1江流域の開発が世界と東北アジア諸国で活発に論議され実際の行動に移され
るようになると，京図鉄道は平等互恵の原則に立って中国と世界各国の人民が
経済を発展させ文化を交流させるために重要になった。特に渾春の開放は，京
函鉄道がもつ巨大な作用を発揮することにかかっている。そこで，かつて日本
帝国主義が京図鉄道に大規模に投資し改築した意図を検討することを通じて，
京図鉄道の機能を充分に発揮させることの意義がどこにあったのかを理解しよ
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うとするものである。
論者の立場は，平等互恵の原則に立って経済発展をめざすことであり，特に
瑯春の開放による東北地方東部の経済発展は，まさに京図鉄道の機能を充分に
発揮させることにかかっているという認識である。別の表現をすれば，京図鉄
道がもつ経済的合理性に対する高い評価であるとともに，東北地方東部の対日
経済流通路すなわち北朝鮮ルートの再開の試みである。このような立場から論
者は，かつての日本帝国主義による京図鉄道建設の経緯，京図鉄道が満州経済
に与えた影響，北朝鮮3港が果した役割などを検討したうえで，大連を経由し
た場合との比較を行い，北朝鮮ルートの有利性を強調している。論者の記述に
沿って，主張の要旨を整理してみよう (116)0
京図鉄道は，吉長線，吉敦線，敦図線を連結したものである。延辺の軽便鉄
道を改築して標準軌道にした朝開線（朝陽川～開山屯）は，朝陽川で京図鉄道
に接続する重要な支線になった。京図鉄道は，全線を日本が投資して改築した
鉄道である。京図鉄道の改築は，東北での日本の勢力範囲を著しく拡大させた。
京図鉄道は，朝鮮に入って朝鮮北部3港と連結した日本海に面した出海口とな
り，独立した 1本の幹線輸送線になった。朝鮮北部3港を起点にすれば，京図
鉄道は長春を経由して東北腹部の南満線と北線(117)および中東線(118)に進入する
ことができる。周知のように日本が京図鉄道を敷設したそもそもの目的は，東
北全土を独占して東北経済の命脈を抑え，全ての方角から侵略勢力を進展させ
ることにあった。日露戦争後のポーツマス会議で，日本は重大な権益を獲得し
た。ロシアは，遼東半島の租借権や南満鉄道およびそれに関連する特権を無償
で日本に譲渡した。 1909年，英，米両国は，東北3省総督と錦州～斉斉吟爾～愛
暉を結ぶ鉄道敷設に関する合同条約を締結した(119)。1911年には，英，仏，独，
米の 4国銀行団が，中国と「幣制実業借款合同」条約を結んだ(120)。日本は，東
北全土を占領する野心から，まず東北東部を横貫する鉄道を改築し，これを基
礎にして北満各地に延びる鉄道の敷設を計画した。京図鉄道の竣工に続いて，
1933年には拉浜線（拉法～吟爾濱）を起工し， 1934年9月に開通させた。 1935
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年3月，満鉄はソ連から 1億7千万円で中東鉄道の権利を購入し，東北におけ
るソ連の影響力を完全に排除した。同年には京図鉄道の東端から北上して牡丹
江に致る園寧線が竣工した(121)。1937年には牡丹江と佳木斯間が完成し，図佳線
の全線が貫通した。この鉄道は，東北東部から北満に深く延び，非常に繁忙な
輸送線になった。 1938年の統計によると，朝鮮北部3港から輸入された貨物の
80%は図佳線によって北満各地に輸送されている。この他に，浜北線（哨爾濱
～北安），北黒線（北安～黒河），虎頭線(122)などの支線が次々と開通し，大連や
朝鮮北部3港を起点にした鉄道が北満にまで直行することになった。
東北東部と北満に広く敷設された鉄道は，結果として，東北経済が北満と南
満で対峙する状態を打破した。日露戦争後の東北においては，日本が南満を抑
ぇ，ロシアが北満を抑えた。中東線を基本的；心境界線として，大連を海港にし
て南満鉄道を陸地運輸線とする南満経済圏と，ウラジオストックを海港にして
中東鉄道を陸地運輸線とする北満経済圏という横断経済が形成された。しかし，
京図鉄道の改修，固佳線，拉浜線，浜北線の敷設および中東鉄道の買収は，東
北の横断経済構造を打破して東北満および西南満経済圏を形成した。すなわち
東北経済は，横断経済から縦断経済へと変り，同時に日本の全面的支配下に置
かれた。このようにして大連と朝鮮北部3港とを起点とし，南満鉄道と京図鉄
道とを幹線にした経済勢力圏がつくり出された。大連輻射区は，平斉線（四平
～斉斉唸爾），斉北線（斉斉咤爾～北安），奉山線（奉天～山海関）沿線とその
延長線である。朝鮮北部3港輻射区は，奉吉線（奉天～吉林），拉浜線，拉北線(123),
唸爾浜管区の一部，図佳線と並行した松花江下流域という広大な地域である。
京図鉄道の開通は，日本から中国東北に致る距離を大きく短縮した。当時，
日本から東北へは，大連～南満鉄道，朝鮮釜山～安東，朝鮮北部3港～京図鉄
道という 3路線があった。大連と朝鮮北部3港とが東北の貿易を主として担っ
ていたので，輸送距離の大小は経済効率に影響して高い利潤を得られるか否か
の問題となる。東北の各都市から大連および朝鮮北部3港までの陸路輸送距離
を表ー 2(124)に，日本の各港から大連および朝鮮北部3港までの海路輸送距離を
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表ー2 東北各都市から大連および朝鮮北部3港までの距離
単位： Km 
~ 哨爾浜 斉斉吟爾 北安鎮 新 尽一 吉 林
大 連 944 1,160 1,280 704 831 
羅 津 743 1,043 1,070 690 561 
雄 基 725 1,027 1,054 674 545 
清 津 714 1,014 1,081 701 572 
表ー3 日本から大連および朝鮮北部3港までの距離
単位；浬
: 下関神戸大阪清水横浜東京伏木新潟長崎 函館
大連 614 869 876 1,089 1,212 1,225 1,027 1,060 577 1,225 
羅津 515 576 769 988 1,003 1,002 487 486 667 494 
清津 479 720 739 1,038 1,017 480 483 569 
雄基 512 749 760 486 492 
表ー 3(125)に示して比較する。これによってみると，陸路においては，東北の 5
つの都市から朝鮮北部 3港までの距離は，大連までよりも平均200km前後も短
ぃ。東北東部の都市からは，増々朝鮮北部3港への方が近い。海路においては，
日本の東海岸（太平洋岸）から大連および朝鮮北部3港までの距離には非常に
大きな差がある。横須賀以北の諸港からの場合には，津軽海峡を通って朝鮮北
部 3港へ向うともっと有利である。函館から 3港への距離は，大連までの 3分
の1である。日本の諸港から大連および羅津までの航海時間を比較したものが
表ー 4(126)である。これによると，九州北部の諸港，本州全土の港，北海道の港
からは，朝鮮北部3港を経由して中国東北との貿易を行うことが経済的に最も
有利である。
京図鉄道と朝鮮北部3港が連結すれば，大連港は負担を軽減されて国際港と
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表ー4 羅津および大連への航海時間の比較
~ 新潟 下関 大阪 小樽 長崎 基隆
羅津 2日5時間 2日8時間 3日12時間 2日7時間 2日18時間 5日7時間
大連 4日2時間 2日10時間 4日 6日2時間 2日16時間 3日2時間
しての地位を強化することができる。大連港は，満鉄による多年の経営によっ
て経済勢力を増大させて東北最大の港になった。 1905年の満鉄の設立後，後藤
新平の統治下において，南満鉄道とその支線は 1千kmを超え， 2省17県25区
を経由した。後藤の経営方針は，大連市を根拠地として陸路で満州と蒙古に進
入し，海路で欧米と連絡し，満鉄と大連港を中国侵略と世界への拡張のための
政治と経済の中心にすることであった。後藤は，満鉄によって大連港を積極的
に改修し，そのために 1億円以上を投資した。 1906年には自由港にして，ウラ
ジオストック港，遼河の水運，営口港などの東北の大運輸線と競争させた。そ
の結果，東北の主要呑吐港だった営口港の貿易は大連港に追い越されてしまっ
た。また中東鉄道を満鉄に買収されたウラジオストック港も衰退した。そして
大連港は，東北の輸出入貿易を支配した。
1917年と1918年に大連港に入港した船舶は， 2,072隻，輸送貨物量3.3万トン
だった(127)が， 1929年には4,721隻， 8.6万トンに増加し'128',1934年8月には 1ケ
月間で輸出貨物船7,854隻， 485,569トン，輸入貨物船10,968隻， 249,587トンに
達した。日本は大連集中主義政策を実行したので，大連港に出入りする船舶は
一律に課税を免除された。 1920年代の初期には，大連港は毎年1千万トンの貨
物を揚卸したが，全て人力に依存していた。繁忙期には毎日1.2万人から1.3万
人が出動したが，荷役能力は低かった。そこで満鉄は，出入港船舶の激増に対
応して1930年に埠頭の改修と増築を行い，さらに荷役に石炭を燃料とした機械
化を施した。日本は「日本の工業化と満州の原料化」を提起したので，北満か
ら略奪されるさらに多量の資源が日本に輸送され，大連港の負担を重くした。
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このような膨大な輸出入計画に対応するために日本は，京図鉄道の改修と同時
に朝鮮北部3港を大いに開発し，羅津を中心にして清津と雄基を両翼の港とし
た。 1933年に京図鉄道が開通して以降， 3港は非常に繁忙な港になった。翌1934
年に京図鉄道から 3港に発送された貨物は，農産物427,985.3トン，林産物
466,881.7トン，石炭153,914トン，その他289,910.2トン，合計1,338,691.2ト
ンであった。この鉄道を利用した同年の中日貿易額は，輸出630万元，輸入169
万2千元であった。 3港は，東北の他の港を凌駕して大連港に次ぐ港になり，
東北アジアの中での重要な港になった。 1937年に羅津港の第1期築港計画が完
了した後の他の港と比較した呑吐量は，表ー 5(129)のとおりである。 3港が大連
港の負担を大いに軽くしたことがよく理解される。
表ー 5 各港の呑吐量の比較
単位；万トン
万トン
大連 旅順 営口 安東 壺蔵島 羅津
1,100 50 200 50 200 300 
論者の主張の要旨を整理してみたが，ー読して理解できるように，鈴木武雄
の北朝鮮ルート論を率直に継承したものである。このことをよく表している論
点をいくつかとり上げてみよう。まず京図鉄道敷設の経緯についての説明と，
なによりも図佳線の開通とソ連からの中東鉄道の買収を東北の経済構造の変革
の契機として位置づけたことである。これによって東北の経済構造は横断経済
から縦断経済へと変化し，西南満経済圏と東北満経済圏とが出現するという説
明は，鈴木の理論そのままといってよい。この縦断経済圏の一方である東北満
経済圏は，朝鮮北部3港の輻射区つまり背後地になるというとらえ方も鈴木と
同じである。次に，京図鉄道と朝鮮北部3港とが連結した運輸線の役割が，大
連集中主義政策との対抗関係においてとり上げられていることである。松尾小
三郎の大連集中主義批判ほど強くはないが，鈴木と同じように大連ルートと比
較した場合の有利性を強調するという形で明確に論じられている。さらに，朝
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鮮北部3港を利用することの有利性を強調する反面で朝鮮経済を殆ど考慮して
いないという鈴木の理論の重大な短所が，無批判のままに継承されている。そ
ればかりか，このような短所は，鈴木の北朝鮮ルート論の補論に相当する朝鮮
経済発展に関する研究が伴われていないという点で，さらに拡大しているとい
えよう(130)。
一方，鈴木の理論を殆ど原型に近い形で継承しているとはいえ，論者の主張
には今日の中国東北の経済動向がよく反映しており，鈴木の理論とは明らかに
異なる考え方がみられる。第1に，鈴木をも上回るといってもよいほどの経済
的合理性の追求がみられることである。すなわち，津軽海峡を利用することで
日本の東海岸（太平洋岸）の諸港をも朝鮮北部3港の利用対象に含めた点であ
る。論者の説明をくり返すまでもなく，この航路を利用すれば太平洋岸の諸港
の多くは大連よりもはるかに短距離である。このような論者の特徴は，次の二
つの点を示唆している。一つは，今日の中国東北での北朝鮮ルート論に対する
再評価においては，かつてのように日本海沿岸地域を対象にするだけではなく，
太平洋岸地域の経済をも対象にしている点である。二つめは，大連港の他にも
う一つの対日経済流通路を確保することによって経済発展をめざす中国東北の
強い熱意である。この熱意は，大連港に依存しない独自の対日流通路を確保し
たい吉林省や黒流江省において特に強いといえるだろう。鈴木の理論とは異な
る第2の特徴は，朝鮮北部3港と大連港との並立による各々の役割分担を提起
したことである。つまり朝鮮北部3港が大連港の負担を軽減させれば，大連港
は国際港としての地位を向上させることができるという考え方である。この考
え方は，鈴木の理論ではそれほど強く論じられていないし，松尾の豆満自由港
論では大連への対抗意識だけが印象的である。すなわち論者は，朝鮮北部3港
に主として対日貿易港としての役割を与え，大連港には全世界に向けての国際
貿易港としての役割を与えようとしていると受けとることができる。論者によ
る両港のこのような役割分担からは，同時に，現在の大連港の過重な負担とと
もに将来さらに加わる負担の大きさを推測することができる。中国東北の経済
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が発展すればするほど大連港の負担が増大し，現状のままではかえって発展を
遅らせる要因になる可能性を指摘したものである。このようにみれば，対日経
済流通路としての朝鮮北部3港の利用は，中国東北だけではなくひいてはモン
ゴルの経済発展にとっても欠かすことのできない課題であるということができ
る。
おわりに
今世紀初頭に中井喜太郎と内藤湖南によって発案され，松尾小三郎や鈴木武
雄によって論じられて発展した北朝鮮ルート論は，今日においては孫春日によ
って継承され，その合理性があらためて認められた。しかし，今後の北朝鮮ル
ートの展望において課題がないわけではない。そこで，この地域にかかわる近
年の新しい理論や当事国の種々の構想を検討し，今日までに論じられてきた北
朝鮮ルート論と対比することによって，今後の課題を明らかにすることができ
るだろう。同時に，それに対する筆者の若干の意見を述べてみたい。
いくつかの民族もしくは一つの民族が歴史的に居住し活動した地域が，現在
国境によって分断されているところにおいては，その地域の歴史性を考慮して，
それらの民族もしくはその民族によって国境を越えたいわばボーダレス・ゾー
ンとして開発することが，これまでの紛争をくり返すことなく開発し，その開
発によって紛争を解決することができるという考え方が提案されている。これ
が，ロバート・ A・スカラビーノの "NET(Natural Economic Teritory)"論
である(131)。中井喜太郎や内藤湖南の研究によって明らかなように，間島（延辺）
と咸鏡道との歴史的，経済的関係は，まさに "NET"である。間島と咸鏡道と
は間島協約による図仰江（豆満江）国境によって分断されたが，国境往来と経
済的補完関係は1945年まで保たれ，それ以降も断続的に続けられてきた(132)。松
尾小三郎の豆満自由港論が沿海州のポシェット港を脅威とみなしたことから理
解されうるように，この図仰江（豆満江） "NET"には沿海州南部をも含まれる。
このような "NET"論からみると，近年の固竹江（豆満江）流域開発構想は，
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大三角地帯であろうと小三角地帯であろうと規模の大小を問わず優れた着想で
ある。ところが，近年の開発構想には注意すべき問題点がある。ここでも松尾
の豆満自由港論と対比することは，きわめて重要である。松尾の考え方の最大
の特徴は，小資本，小規模すなわち低コストのもつ合理性を最大限に活用しよ
うとしたことにある。朝鮮北部港湾をハブ港とする小型船による日本海沿岸諸
港への分配輸送という構想は，その好例である。今日において，例えば中国東
北産の大豆やとうもろこしが，北朝鮮（朝鮮民主主義人民共和国） 3港から必
要な時期に必要な量が供給されることになれば，他には見られない低コストの
きわめて合理的な輸送システムである。このような松尾の構想に対して近年の
開発構想に共通した特徴は，まず最初に大規模なインフラ整備を前提にしてい
る点である。北朝鮮の羅津・先鋒自由経済貿易地帯構想では，咸鏡北道の環状
鉄道の複線電化，高速道路網の建設， 3港の大規模港湾整備などが前提にされ
ている (133)。中国の図竹江開発構想では，かつては防川港の築港と図何江口の浚
渫，渾春と防川とを結ぶ鉄道や道路の建設計画が広く紹介されたし，最近では
渾春とザルビノ港とを結ぶ鉄道敷設とザルビノ港の築港，瑯春と図何とを結ぶ
鉄道敷設などが伝えられた(134)。UNDP(国連開発計画）の試算では，ィンフラ
整備に要する費用は実に300億ドルに達するとされている(135)。また，現在におい
ては最も合理的と考えられる中•朝両国による羅津港共同利用計画でさえ，第
4埠頭の建設という大規模工事が前提にされている(136)。UNDPの試算はいう
までもなく，いずれの構想においても巨大な資金と高度な技術が必要とされて
いる。松尾の構想とは著しい相違である。筆者は，松尾の考え方を支持する。
この地域の経済発展段階に適応するには，松尾が説いた合理性が必要とされる
からである。このような考え方に立てば，巨大資本の投下を前提にした開発構
想はもはや論外としても，中・朝両国による羅津港共同利用計画でさえも非合
理的である。羅津港にあらたに埠頭を建設するよりも，清津港にすでに設置さ
れている施設を利用することの方がはるかに合理的である。中・朝両国の当事
者は， 1980年代に行われた「小陸橋貿易」の設備と貴重な経験を活用すべきで
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ある (137)。清津西港 l号埠頭には，年間100万トンのとうもろこしを取り扱うこと
の可能な中国の穀物専用倉庫や毎時250トンの積み込み能力をもつといわれる
設備がある (138)。ところが，現在の取り扱い量は年間10~15万トンに過ぎないと
いわれている (139)。中•朝両国の当事者が優先的にとり組むべき課題は，清津西
港 1号埠頭の稼働率を上げることである。かつての「小陸橋貿易」は，中国側
の要望によるどちらかといえば中国の一方的な積極性に基づくものであった。
しかし，今日の羅津港共同利用計画においては，北朝鮮の積極性には当時とは
格段の差が見られる。孫春日が述べているように，平等互恵の原則に立った清
津西港の再利用を優先させるべきである。
近年の開発構想における優先的課題をもう一つ指摘しなくてはならない。こ
の地域の "NET"としての歴史的，経済的結びつきの必然性を解明し，当事国
間での理解を求めることである。その場合には，現在想定されている大三角地
帯よりもさらに範囲を拡大させて考えることが必要である。むろん，鈴木の理
論で説明された「鮮満一如」という考え方を復活させようというのではない。
地域的には，高句麗あるはい渤海国の版図ということになるだろう。この地域
においては，朝鮮民族や満州族の母体である民族が活躍していた。高句麗ある
いは渤海国の遺跡調査，それらの国と日本との交流の歴史に関する研究，図憫
江（豆満江）水系の生態系と自然保護に関する調査研究など，作業は多種にお
よぶだろう。このような作業を通じて当事国間の相互理解を深めることが，ひ
いてはこの地域全体の緊張の緩和と政治的安定をもたらすであろう。一定の政
治的安定は，経済開発を進めるうえで不可欠の条件である。そして，一定の経
済発展はさらなる政治的安定をもたらすだろう。このような過程での当事国間
の意見や利害の調整と，この地域の管理を行う機関は国連以外には考えられな
し)
゜
"NET"論に基づいた対岸の経済開発は，環日本海経済圏構想のもつ重要な
特徴に合致するものである。環日本海経済圏構想の最も重要な特徴は，太平洋
岸地域に比較して経済発展がとり残された日本海沿岸地域を，対岸の経済発展
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の相対的に遅れた地域と結びつけることの合理性にある。この経済発展におけ
る類似性が，それぞれの地域の積極性を引き出し，それを中心的な推進力とし
て発展を促進させることを可能にする。すでに環日本海経済圏構想によって進
められているように，行動の主体は日本海沿岸地域の地方自治体と地域の商工
団体や中小企業であることが望ましい。松尾が豆満自由港論で提案した対岸か
らの薪炭用木材の輸入という構想から理解できるように，直接交流は小規模で
あっても双方に大きな効果をおよぽす(140)。特に日本海沿岸地域と対岸との場合
には，経済発展における類似性によって著しい効果を期待できる。ここでも北
朝鮮3港を利用する中国東北産穀物の輸入という構想は，松尾の豆満自由港論
における間島の薪炭用木材の輸入という構想に匹敵するであろう。そして，数
年前の北朝鮮への日本製中古乗用車の輸出ブームは，対岸への逆方向の流れも
また実現性が高いことを示す現象であった(14況対岸への企業進出についてみて
も，日本国内ではすでに第一線の機械設備や技術とはいえないものであっても，
対岸では充分に稼働できるばかりかむしろ適していることを考えれば，それら
を有し豊富な経験をもっている中小企業の方が有利である。しかし，孫春日の
構想が北朝鮮3港の利用対象として太平洋岸諸港をも含めているように，太平
洋岸経済や大企業の参加を排除するものではない。日本海沿岸地域との交流に
よる対岸の発展はやがてその発展段階に応じた資本や技術を必然的に要求する
ようになる。貨物量が増大すれば港湾設備と鉄道や道路の改良が求められるだ
ろうし，発電量の増大も余儀なくされるだろう。一定水準の技術の習得は，さ
らに高度の技術の習得へと人々を駆り立てる。このようになった場合において，
例えば大規模で高度なインフラを整備するには， ODAによる巨大な資金や大
企業がもっている尖端技術が不可欠である。中央機関や大企業のこのような協
力を排除するものではない。
注
(68) 前掲，『朝鮮経済の研究•第三』 321ページ。鈴木の表記では，「北鮮ルート」となって
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いる。
(69)同上書， 321~322ペー ジ。
(70)同上書,322ペー ジ。
(71)同上書， 322ペー ジ。
(72)同上書,324ペー ジ。
(73)同上書,324ペー ジ。
(74)同上書， 325ペー ジ。
(75)同上書， 324~329ペー ジ。
(76)同上書,330~331ペー ジ。
(77)澤崎修「北鮮鉄道の委託」（朝鮮総督府「朝鮮』 1933年11月） 34~35ペー ジ。
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(78)鈴木によると，第2期工事以降の着手については当時においては未定とされており，ま
た各期ごとの具体的計画数値についても意図的に記述されていない。満史会編『満州開発
四十年史（上巻）』 (1964年）によると，築港計画では各期とも年間呑吐能力が300万トン
を有する港湾設備の整備を目的とし，第3期工事完了時の呑吐能力は900万トンの計画で
あった (609ページ）。しかし，結果的には．第 1期工事だけで打ち切られてしまった
(608~609ページ）。因みに，今日において朝鮮民主々義人民共和国が公表している羅津
港の呑吐能力300万トンという数値からみれば，解放後も港湾設備の拡張や改良は全く実
施されていないことになる。
(79)譲渡価格は．ソ連従業員の退職金3千万円を含めて合計1億 7千万円であった（前掲．
『満州開発四十年史（上巻）』 481ページ）。支払い方法は．日本政府の支払保証の下に，
半額を調印と同時に支払い，残額は3ケ年6期払い（年利3分）とし，譲渡価格の内の 1
億4千万円の支払いについては 3分の 1を現金， 3分の 2を物資とした（同上書， 481ペ
ージ）。満州におけるソ連の植民地鉄道を満州国が買収したという歴史上の事実が．中国
現代史において今後どのように理解されるのかに注目すべきである。
(80)「リットン報告書（和文）』 (1932年7月，中央公論社） 54~55ペー ジ。
(81) 1928年の満州易織後の利権回収運動についても，今後の中国現代史での位置づけが注
目される。
(82) 前掲．『朝鮮経済の研究•第三J 332~336ペー ジ。
(83)同上書,340~342ペー ジ。
(84)同上書， 342~344ペー ジ。
(85)同上書,346ペー ジ。
(86)同上書， 348~352ペー ジ。
(87) ここで鈴木が用いている統計は，満州国国務院総務庁統計所「第三次 満州帝国年報j
によっている。
(88)朝鮮に関する統計は1936年のものを用いているが，出所は示されていない。
(89)満州産業開発5ケ年計画については計画内容も実績も公表されなかったが，前掲，細川
嘉六『植民史』によれば，計画実施初年度 (1937年）に勃発した日中戦争によって修正を
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余儀なくされた (471~476ペー ジ）。
(90) 前掲， r朝鮮経済の研究•第三.l 352~355ペー ジ。
(91)同上書， 322ページ。鈴木の「黄海ルート」論は，今日の環黄海経済圏構想と中・韓経
済交流の発展という状況をふまえて再評価する必要がある。
(92)同上書， 357ページ。鈴木は，朝鮮銀行調査課『朝鮮対満州貿易の推移と其の将来』に
よっているが，同書の発行年度は不明である。
(93)前掲，『植民史』 278~279ページ (1931年度）， 308ページ (1938年度）。
(94)同上書， 309~310ページ（移出入額）， 312~313ページ（輸出入額）。
(95)同上書， 314ペー ジ。
(96)同上書， 463ペー ジ。
(97)同上書， 463ペー ジ。
(98)前掲，『満州開発四十年史（上巻）J 892ペー ジ。
(99) 前掲，『朝鮮経済の研究•第三J 355ペー ジ。
(100)前掲，「満州開発四十年史（上巻）」 118~119ページおよび前掲，『植民史J419~420ペ
ジー。
(101)前掲，『リットン報告書（和文）』 48ペー ジ。
(102)同上書， 47ペー ジ。
(103)前掲，『鈴木武雄』 105~109ペー ジ。
(104)同上書， 107~108ペー ジ。
(105)前掲，『朝鮮経済の研究・第三』 323~357ペー ジ。
(106)同上書， 357~362ペー ジ。
(107) 1938年3月5日から13日までの『京城日報』に連載された「北鮮四港論」の一節であ
ると説明されている（同上書， 362ペー ジ）。
(108)「北鮮ルート論」の場合と同じく，鈴木の表記では「北鮮」である。この補論において
は北朝鮮と表記するが，地域的には朝鮮北東部すなわち主として咸鏡道が対象にされて
いる。
(109) この項の鈴木の表記は，「北鮮諸港」となっている。主として城津を含めた 4港を対象
にしたものであるが，むろんその他の港を排しているとはいえない。
(110)朝鮮の関税制度上からみると， 1920年8月以降，日本との共通関税法が施行されてい
る（前掲，『植民史』 266ペー ジ）。
(lll) 前掲，『朝鮮経済の研究•第三」 322ページ。
(112) 日中東北開発協会『朝鮮北部港湾視察団報告書J(1992年3月） 35ページ。なお同書で
は，清津と羅津間を80kmと記載したケ所もある。
(113)前掲，張忠任「環日本海経済圏における諸問題とその対策」による。因みに，大村益
夫訳『中国の朝鮮族』 (1987年，むくげの会）によると， 1945年当時には訓戎から暉春を
経由して馬滴達まで敷設されていた東満産業鉄道株式会社の標準軌道鉄道は，解放時に
興寧線（新興～城子溝）とともにレールが撤去されてしまったといわれている (149ペー
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ジ）。
(114)孫春日「論日本帝国主義修筑京図鉄路的経済構思」。延辺大学・国際地域間交流中心合
編『東北亜地域開発研究論文集』 (1991年，延辺大学出版部）に収録。
(115)同上書， 43ページ。なお孫春日の論文においては，長図鉄道（長春～図何）を満州国
時代に使用された「京図」鉄道（新京～図il")の名称で表記している。ここでは論者の表
記に従った。
(116)同上書， 43~54ペー ジ。
(117)明確ではないが，東北腹部の鉄道という記述から推測すれば京奉鉄道（北京～奉天）
をさしているのではないかと思われる。
(118)東支鉄道，東清鉄道，中東鉄道，北満鉄道などと称され， 1935年に満州国によって買
収された。
(119)錦愛鉄道敷設計画に関する英，米両国との借款契約をさす。
(120) 4国銀行団との 1千万ポンドの幣制改革借款契約をさすが，借款の担保には満州の租
税収入も含まれていた（前掲，「植民史」 416ペー ジ）。
(121)牡丹江はもと寧北と称されていたために，この区間を図寧線ともいう。
(122)林口～虎林（後の虎頭）間の虎林線をさしていると思われる。
(123)拉法から哨爾浜北方の三裸樹を経由して北安に致る鉄道をさしていると思われる。従
って，拉浜線とその延長線の総称である
(124)前掲，『東北亜地域開発研究論文集」 49ペー ジ。
(125)同上書， 49ペー ジ。
(126)同上書， 50ペー ジ。
(127) この統計の出所は「満州公報 (1931年）1とされているが，輸送貨物量は明らかに過少
である。前掲，『満州開発四十年史（上巻）jによると， 1918年だけでも輸出貨物259万2
千トン，輸入貨物94万3千トンである (602ペー ジ）。
(128)同上書では，輸出757万トン，輸入144万7千トンである (602ペー ジ）。
(129)前掲，『東北亜地域開発研究論文集』53ページ。但し，羅津港の呑吐量300万トンとは，
正確には第 1期工事完了後の呑吐能力である。 1938年における実際の呑吐量は，輸出71万
3千トン，輸入13万3千トン，合計84万6千トンであった（前掲，「満州開発四十年史（上
巻）』 609ペー ジ）。
(130)論者は，論文の末尾で中・朝国境貿易を若干論じているが，中国の図刑江流域開発に
関連する限りにおいてでしかなく，あくまでも対日経済交流の推進が主張されている（同
上書， 58~60ペー ジ）。
(131)いわば自然に形成された経済地域と理解されるが，現実には複数の国家の領域にまた
がっている。このため， "NET"の一部分を形成する各々の地域が属している国家の中央
政府の統治との関係が常に問題として含まれている。特に社会主義多民族国家である中
国の少数民族自治州である延辺では，朝鮮族にとって "NET"はきわめて微妙な問題で
ある。延辺が従来置かれてきた辺境の立場から対外経済交流の最前線に変るという大き
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な期待と同時に，中国では分裂主義的な動きは決して許されないという韓俊光の発言
（『朝日新聞』 1992年2月3日）は，このような事情をよく物語っている。
(132)前掲，拙稿「金泰彦『図何税関簡史」についての若干の考察」を参照していただきた
し'o
(133)前掲，『羅津・先鋒自由経済貿易地帯』 33~36ページ。
034)前掲，張忠任「環日本海経済圏における諸問題とその対策」による。
(135)前掲，『羅津・先鋒自由経済貿易地帯』 44ペー ジ。
(136)前掲，張忠任「環日本海経済圏における諸問題とその対策」による。
(137)前掲，拙稿「金泰彦『図『1税関簡史』についての若干の考察」を参照していただきた
し9
゜
(138)前掲，『朝鮮北部港湾視察団報告書』 61ペー ジ。
(139)同上書， 24ページ。
(140)前掲，小島仁「環日本海経済圏構想を北海道から見る」をも参照していただきたい。
(141)前掲，拙稿「金泰彦『図何税関簡史』についての若干の考察」を参照していただきた
し'o
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